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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
@ Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 

© Es wird eine Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
fur ein Fahrzeug beschriebert, welche in Verbindung mit 
einem Fahrzeug-Navigattonssystem verwendet wird, um 
einen Fahrzeugort fur das Fahrzeug auf einer StraSenkarte 
anzugeben, wahrend das Fahrzeug sich auf einer Fahrt 
befindet, und Information Ober die Strat&e einschlie&lich 
Kurven zu liefem. Die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuerein- 
richtung empfangt Informationen uber eine Kurve einer 
StraSe, beispielsweise uber den Krummungsradtus, auf 
welcher das Fahrzeug fahrt, wenn das Fahrzeug-Naviga- 
tionssystem anzetgt, daft sich das Fahrzeug auf einer Stra&e 
vor einer Kurve befindet, und die Einrtchtung berechnet eine 
Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit. mit welcher ein Fahrzeug 
eine Kurve ausfahren und sicher durch die Kurve hindurch- 
— fahren kann, auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindig- 
keit und des Krummungsradius der Kurve. Wenn die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit groBer ist als die Fahrzeug-Grenzge- 
schwindigkeit, liefert die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuer- 
einrichtung eine Warnung und/oder bremst das Fahrzeug 
automatisch ab oder schlie&t automatisch eine Drosselklap- 
pe des Fahrzeugs, so da& die Fahrzeuggeschwindigkeit 
unter die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit vermindert wird. 
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BeschreibutTg^ 

Die Erfindung betrifft ein Navigationssystem fur 
Kraftfahrzeuge und bezieht sich insbesondere auf ein 
Automobil-Fahrzeug- Navigationssystem, welches das 5 
Merkmal aufweist, daB eine Fahrzeuggeschwindigkeit 
beim Durchfahren einer Kurve gesteuert wird. 

In den letzten Jahren sind verschiedene Arten von 
automatisch gesteuerten, elektronischen Fahrsystemen 
bekannt geworden, welche dazu entwickelt wurden, 10 
Fahrer in die Lage zu versetzen, sicher und komfortabel 
zu fahren, unabhangig von ihrer Fahrtechnik und ihrem 
Fahrgefuhl. Beispielsweise verzogern Fahrzeugab- 
stands-Steuereinrichtungen automatisch ein Kraftfahr- 
zeug und geben einen Alarm, wenn das FCraftfahrzeug 15 
einen Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug be- 
kommt, der kurzer ist als ein Sicherheitsabstand, wel- 
cher einer Fahrzeuggeschwindigkeit entspricht mit der 
das Kraftfahrzeug gerade fahrt Eine solche Fahrzeug- 
abstands-Steuereinrichtung ist beispielsweise aus der 20 
japanischen Patentverdffentlichung 57(1982)-1 55 700 
bekannt Die Fahrzeugabstands-Steuereinrichtung ge- 
mSS dieser Veroffentlichung ermittelt die eigene Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und den Abstand zwischen dem 
Fahrzeug und einem vorausfahrenden Fahrzeug und 25 
vergleicht den Abstand mit einem Sicherheitsabstand, 
welcher bei der Fahrzeuggeschwindigkeit angemessen 
ist 

Zur Erhohung der Fahrsicherheit mussen die Fahr- 
zeuge derart gesteuert werden, daB eine Sicherheitsge- 30 
schwindigkeit in Abhangigkeit vom StraBenzu stand 
ebenso wie ein Sicherheitsabstand zwischen zwei Fahr- 
zeugen eingehalten werden. Wenn beispielsweise ein 
Fahrzeug vor einer scharfen Kurve zunachst auf einer 
geraden Strecke mit verhaitnismaBig hoher Geschwin- 35 
digkeit fahrt und die Kurve ausfahren will, sollte die 
Fahrzeuggeschwindigkeit, bevor das Fahrzeug in die 
Kurve hineinfahrt, auf eine geeignete Annaherungsge- 
schwindigkeit herabgesetzt werden, die unter der Reise- 
geschwindigkeit liegt entsprechend einem Radius einer 40 
scharfen Kurve, bevor ein Kurven-Annaherungspunkt 
erreicht wird. Wenn das Fahrzeug in die scharfe Kurve 
21 mit einer hoheren Geschwindigkeit als der geeigne- 
ten Annaherungsgeschwindigkeit VB hineingeht, wird 
es moglicherweise durch eine Zentrifugalkraft aus der 45 
Kurve hinausgetragen, welche umgekehrt proportional 
zum Kurvenradius mit dem Quadrat der Fahrzeugge- 
schwindigkeit anwachst Wenn jedoch eine Kurve auf 
dem Weg unQbersichtlich oder blind ist, ist es schwierig, 
den Radius der blinden Kurve abzuschatzen. Wenn eine 50 
Kurve auf dem Weg, obwohl sie hinreichend klar zu 
ubersehen ist um den Radius der Kurve abzuschatzen, 
eisig oder naB ist, ist eine sichere Fahrt nur dann ge- 
wahrleistet, wenn ein Fahrzeug mit einer geringeren 
Geschwindigkeit als derjenigen Geschwindigkeit in die 55 
Kurve hineinf ahrt, die visuell abzuschatzen ist, wenn nur 
der Kurvenradius in Betracht gezogen wird. Eine solche 
Abschatzung eines Radius und einer Geschwindigkeit 
ist wahrend des Fahrens schwer mit hinreichender Ge- 
nauigkeit und Geschwindigkeit durchfQhrbar. 60 

Der Erfindung liegt die Augabe zugrunde, eine Fahr- 
zeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung fOr ein Fahr- 
zeug zu schaffen, welche dazu geeignet ist die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit automatisch zu steuern, wenn das 
Fahrzeug in eine Kurve hineinfahrt 65 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung dadurch 
gelost daB eine Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuerein- 
richtung fflr ein Fahrzeug geschaffen wird, welche mit 
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der Unterstutzung ein&3r<ahrzeug-Navigationssystems 
arbeitet, um den Ort eines Fahrzeuges auf einer Stra- 
Benkarte anzuzeigen, die auf einem Bildschirm darge- 
stellt wird, wahrend das Fahrzeug fahrt, wobei zugleich 
Information uber die StraBe einschlieBIich Kurven ge- 
liefert wird. Die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuerein- 
richtung empfangt Information uber eine Kurve einer 
StraBe, beispielsweise uber den Krummungsradius, auf 
welcher das Fahrzeug fahrt wenn das Fahrzeug- Navi- 
gationssystem einen Fahrzeugort auf einer StraBe vor 
der Kurve anzeigt und es wird eine Fahrzeug-Grenzge- 
schwindigkeit berechnet mit welcher das Fahrzeug die 
Kurve ausfahren und sicher durch die Kurve hindurch- 
fahren kann. Die Berechnung erfolgt aufgrund der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und des Krummungsradius der 
Kurve. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit hoher ist als 
die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit, gibt die Fahrzeug- 
geschwindigkeit-Steuereinrichtung eine Warnung und/ 
oder bremst das Fahrzeug automatisch ab oder schlieBt 
automatisch eine Drosselklappe des Fahrzeugs, so daB 
die Fahrzeuggeschwindigkeit unter die Grenzgeschwin- 
digkeit herabgesetzt wird. 

Die Erfindung wird nachfolgend beispielsweise an 
Hand der Zeichnung beschrieben; in dieser zeigen: 

Fig. 1 ein Blockdiagramm einer Fahrzeuggeschwin- 
digkeit-Steuereinrichtung gemaB einer bevorzugten 
Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 2 ein Blockdiagramm, welches ein Fahrzeug-Na- 
vigationssystem veranschaulicht, welches ein globales 
Positionierungs-Satelliten-System verwendet, und zwar 
in Verbindung mit der Fahrzeuggeschwindigkeit- 
Steuereinrichtung gemaB Fig. 1 ; 

Fig. 3 ein Blockdiagramm, welches eine Fahrzeugort- 
Detektoreinrichtung veranschaulicht; 

Fig. 4 und Fig, 5 Darstellungen der Grundsatze der 
Fahrzeugortung ; 

Fig. 6 ein FluBdiagramm, welches eine Operationsfol- 
ge des in der Fig. 2 dargestellten Fahrzeug-Naviga- 
tions systems veranschaulicht; 

Fig. 7 ein FluBdiagramm, welches eine Fahrzeugge- 
schwindigkeit-Steuerfolge der in der Fig. 1 dargestell- 
ten Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung veran- 
schaulicht; 

Fig. 8 eine Veranschaulichung der Arbeitsweise der 
in der Fig. t dargestellten Fahrzeuggeschwindigkeit- 
Steuereinrichtung und 

Fig. 9 ein Blockdiagramm, welches eine Fahrzeugge- 
schwindigkeit-Steuereinrichtung gemaB einer weiteren 
bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung veran- 
schaulicht 

GemaB der Zeichnung und insbesondere nach der 
Fig. 1 weist eine Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuerein- 
richtung gemaB einer bevorzugten AusfQhrungsform 
der Erfindung, welche mit einem Fahrzeug-Naviga- 
tionssystem zusammenarbeitet eine Fahrzeugge- 
schwindigkeit-Steuereinheit 23 auf. Die Fahrzeugge- 
schwindtgkeit-Steuereinheit 23 empfangt Signale, wel- 
che fur den StraBenzustand reprasentativ sind, bei- 
spielsweise fur die StraBentemperatur und die Feuchtig- 
keit sowie fflr die Fahrzeuggeschwindigkeit, wobei die 
Signale von einem TemperaturfOhler 29, einem Feuch- 
tefuhler 25 und einem Geschwindigkeitsfuhler 24 gelie- 
fert werden. Die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuerein- 
heit 23 empfangt weiterhin Signale von einem Fahr- 
zeug- Navigationssystem 22, so daB die notwendige In- 
formation uber die StraBe, welche erforderlich ist um 
das Fahrzeug zu einem gewunschten Ziel zu leiteit auf 
einem Bildschirm 6 dargestellt wird, beispielsweise auf 
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einer Flussigkristall-AnzeigeeinriellWng, die in einer In- 
strumententafel des Fahrzeuges angeordnet ist. Auf der 
Basis der Signale und der Information von den Fuhlern 
24, 25 und 29 sowie von dem Fahrzeug- Navigationssy- 
stem 22 betatigt die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuer- 5 
einheit 23 verschiedene Elemente, beispielsweise ein 
Bremsbetatigungselement 26, ein Drosselklappenbetati- 
gungselement 27 und eine Warneinrichtung. 

Das Fahrzeug-Navigationssystem 22 ist in der Fig. 2 
dargestellt Das Fahrzeug-Navigationssystem gemaB 10 
Fig. 2 verwendet ein Boden-Kriech-Positionier-System 
(Grovel Positioning System), in welchem Positionsdaten 
von einem Satelliten gesendet werden. Das Fahrzeug- 
Navigationssystem 22 hat eine Navigations-Steuerein- 
heit 10, welche einen Zentralrechner 11 (CPU), einen 15 
Festwertspeicher 12 (ROM) zur Aufnahme eines Steu- 
erprogramms und einen Speicher mit Direktzugriff 13 
(RAM) zur Aufnahme verschiedener Steuerdaten auf- 
weist. Der Zentralrechner 11 ist uber eine AnpaBein- 
richtung 14 mit verschiedenen auBeren Einheiten ver- 20 
bunden, die sprier beschrieben werden, um dazwischen 
Informationen austauschen zu konnen. Als SuBere oder 
externe Einheiten sind mit der Navigations-Steuerein- 
heit 10 in dem Fahrzeug ein CD-PIattenspieler 2, eine 
Steuerschaltereinheit 3, ein Fahrzeugort-Fflhler 4, eine 25 
Fltissigkristall-Anzeige 6 und eine Audio- Einheit 9 ver- 
bunden. Der CD-PIattenspieler 2, der mit der Naviga- 
tions-Steuereinheit 10 tiber einen Dekoder 8 verbunden 
ist, treibt eine Platte 1 (CD-ROM) als Festspeicher, in 
welchem eine groBe Anzahl von StraBenkarten gespei- 30 
chert sind, die in verschiedenen GrdBen und reduzier- 
tem MaBstab gespeichert sind, und hat Zugriff zu der 
Platte 1 (CD-ROM) an einer vorgegebenen Adresse, die 
durch eine Lange Y und eine Breite X definiert ist, so 
daB eine gewQnschte StraBenkarte von der Platte 1 35 
(CD-ROM) ausgelesen werden kann und die Daten der 
gewunschten StraBenkarte einerseits dem Zentralrech- 
ner 1 1 uber den Dekoder 8 und die AnpaBeinrichtung 14 
und andererseits der Audio- Einheit 9 tibermittelt wer- 
den konnen. Die Daten fur den Zentralrechner 1 1 wer- 40 
den vorubergehend in dem Speicher 13 mit Direktzu- 
griff abgespeichert Die Steuerschaltereinheit 3, welche 
mit der Navigations-Steuereinheit 10 fiber einen Enko- 
der 16 verbunden ist, wird dazu verwendet, ein bestimm- 
tes Ziel einzustellen, zuruckzustellen und zu andern, ei- 45 
ne gewQnschte Fahrstrecke zu andern und um den Be- 
fehl zur Darstellung einer bestimmten Karte zu andern. 
Die Audio- Einheit 9, die mit dem CD-Plattenspieler 2 
tiber den Dekoder 8 verbunden ist, weist einen Verstar- 
ker, einen Equalizer, einen Lautspreicher usw. auf. Die 50 
Flussigkristall-Anzeigeeinrichtung 6, welche mit der 
Navigations-Steuereinheit 10 tiber eine Anzeigetreiber- 
schaltung 5 mit einem Videospeicher 7 verbunden ist, 
veranschaulicht ein Videobild einer Karte, welche durch 
den CD-PIattenspieler 2 von der Platte 1 (CD-ROM) 55 
ausgelesen wird. Der Fahrzeug-Ortungsftihler 4, wel- 
cher direkt mit der Navigations-Steuereinheit 10 ver- 
bunden ist, ermittelt einen Punkt Pn im Sinne von Breite 
Xn und Lange Yn, wo das Fahrzeug sich gegenwartig 
befindet 60 

In der Platte 1 (CD-ROM) sind die Daten von Einzel- 
heiten von beispielsweise etwa 30 000 farbigen StraBen- 
karten gespeichert, die 15 000 Satzen von farbigen Stra- 
Benkarten entsprechen, wobei jeder Satz von Karten in 
verschiedenen GrdBen reduziert ist Die StraBenkarten- 65 
daten umfassen mindestens Einzelheiten von StraBen, 
beispielsweise in Form von Radien ftir Kurven, Krtim- 
mungen, Biegungen und dergleichen, im Unterschied zu 



farbigen Abbildungen. 

Die Anzeige-Schaltereinheit 3, die als Schalterein- 
richtung auf einem Bildschirm angeordnet sein kann 
oder in einer beliebigen anderen bekannten Art ausge- 
fuhrt sein kann, hat verschiedene Schalterfunktionen, 
beispielsweise als Menu-Anzeige, Informations-Anzei- 
ge, Ziel-Rtickstellung, vergroBerte Kartendarstellung, 
Normalgr&Ben-Kartendarstellung, Punktanzeige und 
Korrektur. Befehle, welche uber die Anzeige-Schalter- 
einheit 3 eingegeben werden, werden durch den Enko- 
der 6 kodiert und dann dem Zentralrechner 11 der Navi- 
gations-Steuereinheit 10 uber die AnpaBeinrichtung 14 
zugefuhrt In Abhangigkeit von den Befehlen ftihrt der 
Zentralrechner 11 die notwendige Verarbeitung durch, 
um beispielsweise die Anzeigetreiberschaltung 5 dazu 
zu bringen, daB ein Bild auf der Flussigkristall-Anzeige- 
einrichtung 6 dargestellt wird. 

Wie in der Fig. 3 in Einzelheiten dargestellt ist, hat der 
Fahrzeugortungsfuhler 4 ein Extrapolations-Naviga- 
tionssystem in Form einer ersten Ortungsfuhlereinrich- 
tung 4 A, welche den Erd-Magnetismus ausnutzt und ein 
Boden-Kxiech-Positionier-Navigationssystem in Form 
einer zweiten Ortungsfuhlereinrichtung 4B. Die erste 
Fahrzeugortungsfuhleretnrichtung 4A hat beispielswei- 
se einen terrestrischen oder erdmagnetischen Ftihler 41, 
beispielsweise ein FluB-Gatter, um den Erdmagnetis- 
mus einer Stelle zu ermitteln, an welcher das Fahrzeug 
gerade fahrt, einen Fahrzeuggeschwindigkeitsftihler 42, 
welcher dazu dient, eine Geschwindigkeit in Form der 
Umdrehung eines Rades zu ermitteln, aus welcher die 
Fahrzeuggeschwindigkeit und eine zurtickgelegte Ent- 
fernung ermittelt werden konnen, weiterhin eine Verar- 
beitungsschaltung 43, deren Arbeitsweise unten in Ver- 
bindung mit der Fig. 4 erlautert wird, und welche dazu ' 
dient, einen Punkt Pn in Form von Breite Xn und Lange * 
Yn zu bestimmen, wo das Fahrzeug sich gegenwartig 
befindet, und zwar dadurch, daB ein Abstand D von 
einem Bezugspunkt Po (Xo, Yo) und eine Richtung des 
Fahrzeuges ermittelt werden. Dies geschieht deshalb, 
damit die Lage eines Punktes in Bezug auf einen ande- 
ren Punkt leicht aus dem genauen Abstand zwischen 
den zwei Punkten und einer Richtung ermittelt werden 
kann, in welcher der eine Punkt orientiert ist 

Um das grundleger.de Prinzip zu verstehen, welches 
angewandt wird, um eine Lage eines Punktes relativ zu 
einem anderen Punkt zu finden, sei ein Fahrzeug A be- 
trachtet, welches von einem Punkt Al, dessen Lage als 
Start-Punkt oder Bezugs-Punkt Po betrachtet wird, zu 
einem anderen Punkt An als Zielpunkt Pn fahrt, und 
zwar tiber die Punkte A2, A3, . . ., A9, wie es in der Fig. 4 
dargestellt ist, wobei eine Richtung (d) durch den Erd- 
magnetismusftihler 41 in jedem vorgegebenen Abstand 
(Al - A2, A2 - A3, A3 — A4, . . ., A9 — An) von beispiels- 
weise 5 m, ermittelt wird, der aus der Anzahl der Rad- 
umdrehungen abgeleitet wird, welche durch den Fahr- 
zeuggeschwindigkeitsfOhler 42 abgetastet wird. Auf- 
grund der Entfernung oder des Abstandes (D) und der 
Richtung (d) jedes Punktes A2, A3, . . ., oder An, relativ 
zu jedem vorangegangenen Punkt wird eine ICoordina- 
tentransformation durchgeftihrt, um die Koordinaten 
des Punktes in einem orthogonalen FCoordinatensystem 
zu finden, wobei die Ost- West- Richtung als X-Koordi- 
natenachse und die Nord-Stid-Richtung als Y-Koordi- 
natenachse dienen. Dann wird eine Entfernung oder ein 
Abstand Dx zwischen jeweils zwei benachbarten Punk- 
ten in Ost- West- Richtung aus einer Gleichung Dx « 
Dcosd ermittelt In ahnlicher Weise wird ein Abstand 
oder eine Entfernung Dy zwischen jeweils zwei benach- 



^ DE 42 01 

barten Punkten in Nord-Sud-fbcritung aus einer Glei- 
chung Dy = Dsind berechnet. Die Koordinaten (Anx, 
Any) des Punktes An werden dadurch ermittelt, daB die 
Abstande Dx und Dy jeweils addiert werden. Auf diese 
Weise werden die Koordinaten (Px f Py) eines Zielpunk- 5 
tes Pn bestimmt 

Die zweite Ortungsfuhlereinrichtung 4B wirkt mit ei- 
nem globalen Satelliten-Positionier-System zusammen, 
wie es in der Fig. 5 veranschaulicht wird. Ein solches 
System ist bereits im praktischen Gebrauch. Das globa- 10 
le Satelliten-Positionier-System hat eine Bodenkontroll- 
station 76, welche uber eine Bodenstationsantenne 75 
eine Radiowelle abstrahlt verfiigt weiterhin uber min- 
destens 4, vorzugsweise 18 globale Positionier-System- 
Satelliten 77A — 77D t welche dazu dienen, die Radiowel- 15 
le zu empfangen, und hat weiterhin eine Bodenmonitor- 
station 85, urn Radiowellen von den globalen Positio- 
nier-System-Satelliten 77A — 77D zu empfangen, um 
Richtungs- oder Peilfehler-Koeffizienten zu bestimmen, 
die auch als Azimutfehler-Koeffizienten bezeichnet 20 
werden konnten, welcher die GrdBe der Peilfehler der 
Radiowellen von den globalen Positionier-System-Sa- 
telliten 77A-77D angeben. Die Peilfehler-Koeffizien- 
ten werden den Radiowellen von der Bodenkontrollsta- 
tion 76 Gberlagert 25 

GemaB der Darstellung in der Fig. 3 hat die zweite 
Ortungsfuhlereinrichtung 4B des Fahrzeugs A eine Ra- 
diowellen- Empfangsschaltung 44, eine zweite Signal- 
verarbeitungsschaltung 45 und eine Peilfehler- Koeffi- 
zienten-Entscheidungsschaltung 46. Die zweite Signal- 30 
verarbeitungsschaltung 45 ermittelt Abstande zwischen 
den globalen Positionier-System-Satelliten 77 A — 77D 
und dem Fahrzeug A, eine geographische Breite des 
Fahrzeugs A und eine Zeit, und zwar auf grand von Ra- 
diowellen, welche von den globalen Positionier-System- 35 
Satelliten 77A — 77D ausgehen, wobei die Radiowellen 
von der Radiowellen- Empfangsschaltung 44 aufgenom- 
men werden, um einen absoluten Ort Pn zu finden, wo 
das Fahrzeug sich gerade befindet Die Peilfehler-Koef- 
fizienten-Entscheidungsschaltung 46 liefert Peilfehler- 40 
Signale, wenn die Peilfehler-Koeffizienten der Radio- 
wellen von den globalen Positionier-System-Satelliten 
77A— 77D kleiner sind als ein vorgegebener Wert, der 
erwartet wird, beispielsweise wegen einer nicht ord- 
nungsgemaflen Anordnung der globalen Positionier-Sy- 45 
stem-Satelliten 77A — 77D und/oder unzureichender 
Feldstarke der Radiowellen, welche durch die Radio- 
wellen- Empfangsschaltung 44 empfangen werden, die 
beispielsweise hervorgerufen werden kann, wenn sich 
das Fahrzeug A in einem Tunnel befindet Die Peilfeh- 50 
ler- Koeffizienten werden in beispielsweise vier Stufen 
klassifiziert, welche durch vier geographische Breiten 
der Peilfehler-Signale reprasentiert werden, namlich die 
kleinste Breite 0, eine mittelkleine Breite 1, eine mittel- 
groBe Breite 2 und die groBte Breite 3. 55 

Die Peilfehler-Diskriminatorschaltung 20 wahlt die 
zweite Ortungsfflhlereinrichtung 4B aus, wenn keine 
grdBeren Breiten- oder Peilfehlersignale 2 und 3 durch 
die Peilfehler-Koeffizienten-Entscheidungsschaltung 46 
geliefert werden, oder die erste Ortungsfuhlereinrich- 60 
tung 4H, wenn grdBere Breiten- oder Peilfehlersignale 2 
und 3 durch die Peilfehler-Koeffizienten-Entschei- 
dungsschaltung 46 geliefert werden. Die Information ei- 
nes Fahrzeugortes, welcher durch die ausgewahlte Or- 
tungsfuhlereinrichtung geliefert wird, wird zu dem Zen- 65 
tralrechner 11 Qbertragen, der auch als zentrale Verar- 
beitungseinheit bezeichnet wird und einen Bestandteil 
der Navigationssteueretnheit 10 bildet Die Auswahl der 
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Ortungsfuhlereinrichtung^ciurch den Peilfehler-Diskri- 
minator 20, der auch als Umschalteinrichtung bezeich- 
net werden kann, wird nur dann bewirkt, wenn eine 
Kartenanpassung (die unten beschrieben wird), nicht 
eingefuhrt wird. 

Allgemein laBt sich sagen, daB ein Peilfehler, dessen 
GrdBe von der Genauigkeit der Positionierungsverfah- 
ren abhangt, unvermeidbar auftritt Da ein solcher Posi- 
tionierungsfehler sich aufaddiert, insbesondere dann, 
wenn ein Extrapolations- Navigations- System verwen- 
det wird, wird ein Ort des Fahrzeugs moglicherweise auf 
einer falschen StraBe einer auf einem Bildschirm darge- 
stellten StraBenkarte angezeigt, welche also nicht derje- 
nigen StraBe entspricht, auf der das in Rede stehende 
Fahrzeug praktisch fahrt Aus diesem Grunde fiihrt das 
Navigationssystem, mit welchem das Fahrzeug-Steuer- 
system zusammenwirkt, eine "Kartenanpassung" durch, 
um den Ort des Fahrzeuges auf einer StraBe der Stra- 
Benkarte ordnungsgemaB anzugeben, fur den die groBte 
Wahrscheinlichkeit besteht daB das Fahrzeug praktisch 
wirktich auf dieser StraBe fahrt Die Kartenanpassung 
wird nach jeweils vorgegebenen Abstanden oder vorge- 
gebenen Zeiten durchgeftihrt, so daB ein Anzeigefehler 
des Fahrzeugortes korrigiert wird. Um die Kartenan- 
passung durchzufuhren, werden alle StraBen in der Na- 
he des Fahrzeuges aufgelistet und es wird Information 
fiber die StraBen aus dem Festspeicher 13 ausgelesen, 
um auf diese Weise die Wahrscheinlichkeit filr jede 
StraBe zu ermitteln, auf welcher das Fahrzeug praktisch 
fahrL Ein Kartenanpassungsprogramm ist in der zentra- 
len Verarbeitungseinheit oder dem Zentralrechner 11 
gespeichert Wahrend die Kartenanpassung durchge- 
fOhrt wird, wahlt die Umschalteinrichtung 20 sowohl die 
erste als auch die zweite Ortungsfuhlereinrichtung 4A 
und 4B, so daB F ah rzeug-Ort- Information dem Zentral- 
rechner 11 zugefQhrt wird. Die Fahrzeug-Ort- Informa- 
tion wird in selektiver Weise ausgewertet, und zwar in 
Abhangigkeit von den Stufen 0, 1, 2 und 3 des Peilfehler- 
Signals, um in stabiler Weise eine Kartenanpassung 
durchzufiihren. Die Navigations-Steuereinheit 10 fuhrt 
das Fahrzeug in der Weise, daB es immer dem besten 
Weg folgt und zwar auf der Grundlage einer Beziehung 
zwischen einem vorgegebenen Zielpunkt Pend und ei- 
nem aktuetlen Fahrzeugort Pn, der ermittelt und auf 
einer StraBenkarte angezeigt wird, die auf dem Bild- 
schirm 6 dargestellt wird. 

GemaB Fig. 6, die ein FluBdiagramm darstellt, wel- 
ches eine ordnungsgemaBe Weg-Auswahl und eine 
Fahrzeug-Ort-Anzeigeroutine veranschaulicht, besteht 
der erste Vorgang beim Schritt SI darin, eine Platte 1 
(CD-ROM) in den CD-Plattenspieler 2 einzusetzen und 
den CD-Plattenspieler 2 in der Weise zu betreiben, daB 
die StraBenkarten- Information zum Auslesen bereitge- 
stellt wird. Bevor das Fahrzeug A gestartet wird, wird 
ein Zielpunkt Pend uber die Steuerschaltereinheit 3 ein- 
gegeben und der Fahrzeug-Ort-FQhler 4 wird aktiviert, 
um einen Startpunkt Po (Xo, Yo) beim Schritt S2 in den 
Speicher mit Direktzugriff 13 einzugeben. Danach wird 
ein gewQnschter Weg zwischen dem Startpunkt Po und 
dem Zielpunkt Pend eingestellt, und es wird eine Stra- 
Benkarte veranschaulicht auf welcher der Startpunkt 
und eine StraBe entlang dem gewunschten Weg auf dem 
Bildschirm 6 dargestellt werden. Wahrend das Fahrzeug 
fahrt markiert das Navigationssystem 22 ordnungsge- 
maB einen Fahrzeugort welcher durch die erste und die 
zweite Ortungsfuhlereinrichtung 4A und 4B ermittelt 
wird, auf der StraBenkarte, wobei eine Kartenanpas- 
sung durchgefuhrt wird. 
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Allgemein gesagt, wenn sich^Pr Fahrzeug einer solchen Programmes wufo^Kiaturlich von dem Aufbau 
scharfen Kurve oder Kriimmung 21 nahert die einen des speziell ausgewahlten Computers abhangen. 
kleinen KrQmmungsradius R hat, wie es in der Fig. 8 Die erste Operation beim Schritt SI besteht darin, 
veranschaulicht ist, und zwar auf dem Weg zu dem Ziel- Daten eines Fahrzeugortes Pn (einem Punkt Al in der 
punkt Pend, muB das Fahrzeug 90 beginnen, eine Verzo- 5 Fig. 8) einzugeben, an dem das Fahrzeug sich gegen- 
gerung einzuleiten oder seine Geschwindigkeit auf eine wartig befindet, und weiterhin Daten eines Krum- 
geeignete Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit VB herab- mungsradius R einer Kurve 21, welcher sich das Fahr- 
zusetzen, und dies muB an einem geeigneten Punkt Al zeug vom Fahrzeugort Pn nahert, und zwar werden 
vor der scharfen Kurve 21 geschehen, so daB das Fahr- diese Daten in die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuerein- 
zeug sicher in die scharfe Kurve 21 einfahren kann. 10 heit 23 von dem Fahrzeug-Navigationssystem 22 einge- 
Nachdem die scharfe Kurve 21 sicher durchfahren wur- geben. Nachdem beim Schritt S2 angezeigt wurde, daB 
de, beschleunigt das Fahrzeug 90 oder setzt seine Ge- sich das Fahrzeug einer Kurve nahert, empfangt die 
schwindigkeit wieder hinauf, und zwar im Bereich des Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinheit 23 ein Signal, 
Ausgangs aus der Kurve 21, und das Fahrzeug verlaBt welches fflr die tatsachliche aktuelle Fahrzeuggeschwin- 
dann die Kurve 21. Dies ist ein fundamen tales Fahrver- 15 digkeit VA reprasentativ ist, und zwar von dem Ge- 
halten, welches mit "langsam hinein und schnell hinaus" schwindigkeitsfOhler 24, und weiterhin auch Daten uber 
umschrieben werden kdnnte. Wenn jedoch eine scharfe den Reibungswiderstand Fdo der StraBenoberflache 
Kurve oder Kriimmung einen sehr geringen Kriim- von dem Fahrzeug-Navigationssystem 22 beim Schritt 
mungsradius hat und glatt oder vereist ist, ist es schwie- S3. Fast gleichzeitig empfangt die Fahrzeuggeschwin- 
rig, die Kurve sicher zu durchfahren, und es besteht die 20 digkeit-Steuereinheit 23 Signale, welche fur die Tempe- 
Gefahr, daB das Fahrzeug aus der Kurve hinausgetra- ratur T der StraBe und die Feuchtigkeit W der StraBe 
gen wird. Aus diesem Grunde sollte das Fahrzeug 90 reprasentativ sind, und zwar jeweils von dem Tempera- 
seine Geschwindigkeit auf eine geeignete Grenzge- turfuhler 29 bzw. dem Feuchtefuhler 25. Dies geschieht 
schwindigkeit VB herabsetzen, welche durch den Kriim- beim Schritt S4. Aufgrund der Temperatur T der StraBe 
mungsradius der Kurve oder KrOmmung einer StraBe 25 und der Feuchte oder Feuchtigkeit W der StraBe sowie 
und durch den StraBenzustand festgelegt wird Wenn des Reibungswiderstandes Fdo der StraBe wird der tat- 
jedoch eine Kurve blind oder unubersichtlich ist, ist es sachliche praktische Reibungswiderstand Fd aus einer 
sehr schwierig, den Kriimmungsradius der Kurve auch Reibungswiderstandskarte ausgelesen. In der Karte 
nur grob abzuschatzen, so daB es schwierig wird, eine werden die Reibungswiderstande in beispielsweise drei 
geeignete Sicherheitsgeschwindigkeit fur die Kurve zu 30 Stufen von praktischen Reibungswiderstanden Fdl, Fd2 
schatzen. und Fd3 in Abhangigkeit von der StraBentemperatur T 
Nachfolgend wird nochmals auf die Fig. 1 Bezug ge- und der StraBenfeuchtigkeit W sowie unter Berucksich- 
nommen. Das dort dargestellte Navigationssystem 22 tigung des Reibungswiderstandes Fdo klassifiziert 
liest eine Information uber den Kriimmungsradius R Dann wird beim Schritt S6 eine Fahrzeuggrenzge- 
einer Kurve einer StraBe in Abhangigkeit von einem 35 schwindigkeit VB aus der folgenden Gleichung ermit-. 
Fahrt-Ort Pn, welcher durch den Fahrzeugortungsfuh- telt: 
ler 4 ermittelt wird, und sendet diese Information zu der 
FahrzeuggeschwindigkeitSteuereinheit 23. Gleichzeitig VB = ^g • R • Fd 
empfangt die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinheit 

23 Signale, welche fur den StraBenzustand reprasentativ 40 Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit VB, mit welcher 

sind, beispielsweise f ur die StraBentemperatur T und die sich das Fahrzeug der Kurve 21 nahert, einen Krtlm- 

Feuchte W, und fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit VA, mungsradius R aufweist, wird eine Winkelgeschwindig- 

wobei entsprechende Signale durch einen Temperatur- keit w folgendermaBen ausgedruckt: 
fuhler 29, einen Feuchtefuhler 25 und einen Geschwin- 

digkeitsftihler 24 ermittelt werden. Auf der Grundlage 45 w «= VB/R 
aller Signale und Informationen uber die StraBe ein- 

schlieBlich der Kurve berechnet die Fahrzeuggeschwin- Wenn g und m fiir die Gravitationsbeschleunigung 

digkeit-Steuereinheit 23 eine Fahrzeug-Grenzge- bzw. fUr das Gewicht des Fahrzeugs 90 eingesetzt wer- 

schwindigkeit VB, welche noch zul^ssig ist, um sicher in den, wenn das Fahrzeug 90, welches mit einer Fahrzeug - 

die Kurve hineinzugehen und das Fahrzeug sicher durch 50 geschwindigkeit VB an einem Punkt A2 fahrt, sich im 

die Kurve hindurch und aus der Kurve hinauszufahren. dynamischen Gleichgewicht befindet, wird die folgende 

Wenn eine tatsachliche Fahrzeuggeschwindigkeit VA Gleichung erf ullt: 
grdBer ist als die Fahrzeuggrenzgeschwindigkeit VB, 

wird dem Fahrer durch die Warneinrichtung 28 ein Fd ♦ m • g ■» m • R - (VB/R) 2 

Wamsignal gegeben oder es wird automatisch das 55 

Bremsbetatigungselement 26 oder das DrosselkJappen- Wenn diese Gleichung nach VB aufgeldst wird, so 

be tatigungs element 27 betatigt, so daB die Fahrzeugge- ergibt sich folgende Beziehung: 
schwindigkeit VA zwangsweise auf die Fahrzeug- 

Grenzgeschwindigkeit VB vermindert wird. Die Ar- VB = |/g • R • Fd 

beitsweise der Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrich- 60 

tung laBt sich am besten an Hand der Fig. 7 verstehen, Die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit VB, welche ge- 

die ein FluBdiagramm darstellt, welches eine Fahrzeug- maB dem KrQmmungsradius R und den StraBenverhalt- 

geschwindigkeit-Steuerfolge veranschaulicht Es gehort nissen in der Kurve 21 ermittelt wurde, erlaubt dem 

zum Stand der Technik, einen Computer zu program- Fahrzeug, sicher durch die Kurve 21 hindurchzufahren. 

mieren. Die folgende Beschreibung dient dazu, einen 65 Beim Schritt S7 wird eine Entscheidung getroffea ob 

Programmierer mit durchschnittlichem Konnen und eine Fahrzeuggeschwindigkeits-Abweichung dV, wel- 

Wissen in die Lage zu versetzen, ein geeignetes Pro- che der Differenz zwischen der tatsachlichen Fahrzeug- 

gramm zu schreiben. Die speziellen Einzelheiten eines geschwindigkeit VA und der Fahrzeug-Grenzgeschwin- 



^ DE 42 01 

oSmv ist. 



142 Al 



9 

digkeit VB entspricht, noch poSlrrv' ist. Wenn die Ant- 
wort auf diese Frage "neirT lautet, so wird dadurch an- 
gezeigt, daB das Fahrzeug 90 seine Geschwindigkeit be- 
reits unter die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit VB her- 
abgesetzt hat, bevor die Kurve 21 erreicht wurde. Dann 5 
erhalt das Fahrzeug 80 die Erlaubnis, kontinuierlich mit 
der Fahrzeuggeschwindigkeit VA weiterzufahren. 
Wenn die Antwort auf die gestellte Frage "ja" ist, so 
zeigt dies an, daB das Fahrzeug 90 verzogert werden 
muB. Dann wird beim Schritt S8 eine weitere Entschei- jo 
dung getroffen, ob die Fahrzeuggeschwindigkeits-Ab- 
weichung dV groBer ist a!s eine vorgegebene Ge- 
schwindigkeitsabweichung dVo. Die vorgegebene Ge- 
schwindigkeitsabweichung dVo ist so eingestellt wor- 
den, daB sie dadurch eliminiert werden kann, daB nur die 15 
Drosselklappe der Maschine geschlossen wird. Wenn 
also die Antwort auf die Entscheidung beim Schritt S8 
"nein" lautet, so zeigt dies an, daB die Fahrzeugge- 
schwindigkeit VA dadurch unter die Fahrzeug-Grenz- 
geschwindigkeit VB vermindert werden kann, daB nur 20 
die Drosselklappe geschlossen wird. Dann bewirkt die 
Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinheit 23, daB das 
Drosselklappen-Betatigungselement 27 betatigt wird, 
urn im Schritt SI 1 die Drosselklappe zu schlieBen. Wenn 
andererseits die Antwort auf die in Rede stehende Fra- 25 
ge beim Schritt S8 "ja" lautet, so zeigt dies an, daB durch 
SchlieBen der Drosselklappe das Fahrzeug nicht auf die 
oder unter die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit VB ver- 
langsamt werden kann. Dann bewirkt die Fahrzeugge- 
schwindigkeit-Steuereinheit, daB das Bremsbetati- 30 
gungselement 26 das Fahrzeug SO beim Schritt S10 
zwangsweise abbremst, so daB die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit VA vor der Kurve 21 unter die Fahrzeug-Grenz- 
geschwindigkeit VB herabgesetzt wird, unmittelbar 
nachdem uber die Warneinrichtung 28 beim Schritt S9 35 
eine Warnung abgegeben wurde. Dies fuhrt zu dem 
Ergebnis, daB das Fahrzeug in die Kurve 21 mit einer 
geringeren als der Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit VB 
einfahren kann, welche entsprechend dem Krummungs- 
radius R und dem StraBenzustand Fd der Kurve ermit- 40 
telt wurde, so daB die Kurve 21 sicher durchfahren wer- 
den kann. 

Die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung ge- 
maB der Erfindung kann auch StraBeninformation von 
Kurven aufnehmen, die nicht von dem Fahrzeug-Navi- 45 
gationssystem kommen, sondern von Tele-Terminals 
und Wegweisern, die zu einem Automobil-Verkehr-In- 
formations-Kommunikationssystem gehdren, welches 
bereits in der Praxis verwendet wird. 

GemaB Fig. 9 empfangt das Fahrzeug-Navigationssy- 50 
stem 22 StraBenrnformationen Uber eine Verkehrs-In- 
formations-Empfangseinheit 83, die einen Tele-Termi- 
nal- Inform ationsempf anger 92 und einen Tele-Wegwei- 
ser-Informationsempfanger 91 aufweist, und zwar uber 
ein Tele-Terminal und einen Wegweiser des Automobil- 55 
Verkehrs- Informations-Kommunikationssy stems. Die 
StraBeninformation einschlieBIich Information iiber Un- 
f alle, Verkehrsstau oder Straflenverstopfung, Verkehrs- 
beschrankung, StraBenzustande, z.B. KrQmmungen, 
Schneefall, Frost usw„ werden von einem Verkehrskon- «> 
trollzentrum Qber ein Informations-Kommunikationssy- 
stem den Tele-Terminals Ubermittelt Der Tele-Termi- 
naMnformationsempfanger 92 empfangt Information 
uber StraBen in einem speziellen kreisfdrmigen Bereich, 
der durch einen Radius von etwa 10 km definiert ist, in 65 
welchem sich das Fahrzeug gegenwartig auf seiner 
Fahrt befindet, und zwar iiber ein Tele-Terminal in dem 
speziellen Bereich, und gibt die StraBeninformation an 
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die Fahrzeug -SteuereiihTrm23 weiter, damit sie auf ei- 
ner Karte angezeigt werden kann, die auf dem Bild- 
schirm 6dargestellt wird. Der Wegweiser-Informations- 
empfanger 91 empfangt ein Ort-Priif-Signal, welches 
von dem Wegweiser in dem speziellen Bereich abgege- 
ben wird, so daB auf einer dargestellten StraBenkarte 
ein Fahrzeugort exakt korrigiert wird, welcher durch 
das Fahrzeug-Navigationssystem 2 festgelegt wurde. 

Die Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinheit 23 legt 
einen Fahrzeugort fest, welcher aufgrund der exakt kor- 
rigierten Fahrzeugortung auf der StraBenkarte ermit- 
telt wurde. Wenn der festgestellte Fahrzeugort einem 
Punkt Al entspricht (siehe Fig. 8), der vor einer scharfen 
Kurve 21 liegt, steuert die Fahrzeuggeschwindigkeit- 
Steuereinheit 23 die Fahrzeuggeschwindigkeit VA unter 
eine Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit VB, welche ent- 
sprechend der StraBeninformation uber die Kurve 21 
bestimmt wurde, wobei die Information durch die Ver- 
kehrs-Informations-Empfangseinheit 93 uber das Tele- 
Terminal und den Wegweiser des Automobil-Verkehrs- 
Informations-Kommunikationssystems in der oben be- 
schriebenen Weise empfangen wurde. Im Ergebnis kann 
das Fahrzeug die Kurve 21 ausfahren und sicher durch 
die Kurve 21 mit einer Geschwindigkeit hindurchfahren, 
welche automatisch unter die Fahrzeug-Grenzge- 
schwindigkeit VB vermindert wird. 

Obwohl die Erfindung im Detail in Bezug auf bevor- 
zugte Ausfuhrungsformen beschrieben wurde, ist darauf 
hinzuweisen, daB verschiedene andere Ausfuhrungsfor- 
men und Varianten fur den Fachmann moglich sind, 
welche in den Bereich und den Geist der Erfindung 
fallen, und solche anderen Ausfuhrungsformen und Va- 
rianten sollen durch die nachfolgenden Patentanspriiche 
umfaBt werden. 

Patentansprtiche 

1. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung fur 
ein Fahrzeug zur Verwendung mit einem Fahr- 
zeug-Navigationssystem, welches den Ort eines 
Fahrzeuges auf einer StraBenkarte anzeigt, die auf 
einem Bildschirm dargestellt wird, wahrend das 
Fahrzeug fahrt. und welches Information Qber die 
StraBe einschlieBIich Kurven liefert, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit- 
Steuereinrichtung folgende Teile aufweist: 

eine Geschwindigkeits-Fuhlereinrichtung, um die 
Geschwindigkeit des Fahrzeuges abzutasten, 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung, 
welche dazu dient, Information uber eine Kurve 
einer StraBe aufzunehmen, auf welcher das Fahr- 
zeug fahrt, wenn das Fahrzeug-Navigationssystem 
anzeigt, daB der Fahrzeugort vor dieser Kurve 
liegt, um eine Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit zu 
berechnen, mit welcher das Fahrzeug die Kurve 
ausfahren und sicher durch die Kurve hindurchfah- 
ren kann, unter Berflcksichtigung der durch die Ge- 
schwindigkeits-FOhlereinrichtung ermittelten 
Fahrzeuggeschwindigkeit und einer Information 
iiber die Kurve, um die Fahrzeuggeschwindigkeit 
mit der Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit zu ver- 
gieichen und um eine Aktion auszuldsen, bei der 
zumindest entweder eine Warnung oder eine Ver- 
minderung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs er- 
folgt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit hoher ist 
als die Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit 

2. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
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Fahrzeuggeschwindigkeit-SteStreinrichtung das 
Fahrzeug automatisch abbremst, wenn die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit hoher ist als die Fahrzeug- 
Grenzgeschwindigkeit. 

3. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 5 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung auto- 
matisch eine Drosselklappe des Fahrzeugs schlieCt, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit hoher ist als die 
Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit. 10 

4. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Information uber eine Kurve wenigstens den 
Kriimmungsradius enthalt. 

5. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 15 
nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Information uber eine Kurve weiterhin den Rei- 
bungswiderstand der Kurve angibt 

6. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die 20 
Fahrzeug-Grenzgeschwindigkeit (VB) aus der fol- 
genden Gleichung ermittel wird: 

VB - ]/g R - F 

25 

wobei g die Erdbeschleunigung ist 

wobei R der Krummungsradius der Kurve ist und 

wobei F der Reibungswiderstand der StraBe ist 

7. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB eine 30 
StraBenzustands-Fuhlereinrichtung vorgesehen ist, 
um eine Feuchtigkeit und eine Temperatur der 
StraBe zu ermitteln. 

8. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB der 35 
Reibungswiderstand der StraBe insgesamt aus ei- 
nem Reibungswiderstand, einer Temperatur und ei- 
ner Feuchtigkeit der Kurve ermittelt wird. 

9. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das 40 
Fahrzeug einen Fahrzeug-Ortungs-Fiihler auf- 
weist, welcher dazu dient, eine Radiowelle aus ei- 
nem globalen Positionierungs-Satelliten zu emp- 
fangen, so daB eine Information uber den Fahr- 
zeugort ermittelt wird, an dem das Fahrzeug ge- 45 
gen wartig f ahrt 

1 0. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Fahrzeug einen Fahrzeug-Ortungs-Fuhler auf- 
weist, um den Erdmagnetismus an einer Stelle zu 50 
ermitteln, an dem das Fahrzeug gegenwartig fahrt, 
um einen Fahrzeugort festzustellen, an dem sich 
das Fahrzeug gegenwartig befindet 

1 1. Fahrzeuggeschwindigkeit-Steuereinrichtung 
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das 55 
Fahrzeug eine Informations-Empfangseinrichtung 
aufweist, welche dazu dient, StraBeninformation 
von einem Tele-Terminal eines Automobil-Ver- 
kehrs-Informations-Kommunikationssystems in ei- 
nem Bereich zu empfangen, in welchem das Fahr- 60 
zeug gegenwartig fahrt, so daB ein Fahrzeugort 
ermittelt werden kann f an dem das Fahrzeug ge- 
genwartig fahrt. 
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